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1. Úvod 
 1.1 Úvod do problematiky 
     Každé lietadlo má svoje charakteristické rysy. Jedným z nich je aj dolet. Ten vyjadruje, na 
akú trať môžeme lietadlo nasadiť. Základné rozdelenie tratí je podľa ich samotnej dĺžky 
a tvoria ho 4 základné typy. Regionálne trate môžu byť tvorené linkami v rámci jedného štátu 
(USA, Kanada, Rusko) ale aj medzinárodnými linkami, kde vzdialenosť medzi jednotlivými 
destináciami je veľmi malá. Tu sa zväčša nasadzujú malé turbovrtuľové lietadlá (napr.  ATR 
42, Fokker F50), no v dnešnej dobe už aj lietadlá s prúdovými motormi (Canadair CRJ 700, 
B737). Krátke trate sú tvorené do vzdialenosti 1000 km, veľmi krátke trate do 200 km. 
Nasadzujú sa na ne menšie a výkonné lietadlá. Stredné trate s dĺžkou do 3000 km už tvoria 
pomerne veľkú časť celkovej leteckej dopravy. Najexkluzívnejšou časťou leteckej dopravy sú 
dlhé a veľmi dlhé trate, ktoré spájajú tie najvzdialenejšie obchodné miesta. Ich dĺžka sa 
pohybuje okolo 10000 km. Súčasná letecká technika umožňuje túto trasu preletieť bez 
medzipristátí, čo je v dnešnom svete veľkou výhodou. Preto je otázka výberu vhodného 
lietadla pre každú začínajúcu ale aj zabehnutú leteckú spoločnosť veľmi dôležitá. Mnohokrát 
sa pri výbere stretávajú dva veľmi dôležité a neprehliadnuteľné faktory – vysoká nákupná 
cena strojov na jednej strane, a do určitej miery obmedzené finančné prostriedky 
prevádzkovateľa (leteckej spoločnosti) na strane druhej. Optimálny výber letového parku je 
jeden z hlavných stavebných kameňov úspechu. Výber vhodného lietadla je dlhý a zložitý 
proces, pri ktorom treba zvážiť nielen samotné parametre daných typov lietadiel, ale tak isto 
náklady na prevádzku letového parku, cieľovú skupinu cestujúcich, na ktorú sa plánuje 
letecká spoločnosť zamerať. S tým úzko súvisí aj tvorba liniek a ich dĺžka, návratnosť 
investovaných financií a samotný zisk. Všetky tieto parametre sa potom musia vzťahovať na 
určitý časový úsek, čím sa preukáže jeho skutočná efektivita na danej linke. Samotná 
metóda výberu spočíva v analýze a zostavení požadovaných parametrov, zostavení 
zoznamu lietadiel, ktoré tieto parametre spĺňajú, následným porovnávaním a elimináciou 
nevhodných kandidátov. Správnym výberom techniky a plánovania liniek sa zabezpečí 
rýchla návratnosť vložených finančných prostriedkov, vysoký finančný zisk a v neposlednom 
rade aj vysoká spokojnosť zákazníkov. Vhodne  zvolený  letový park taktiež dokáže zmierniť, 
prípadne eliminovať finančné straty v prípade kríz. [1] 
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 1.2 Cieľ práce 
Hlavným cieľom práce je formulácia zoznamu kritérií, ktoré hrajú zásadnú úlohu pri výbere 
vhodného typu lietadlovej techniky určenej pre lety na dlhé trate v civilnej doprave. Druhým 
cieľom je vypracovanie zoznamu vhodných typov lietadiel na základe uvedených kritérií.  
 1.3 Metodika práce  
 Celá práca je rozčlenená do šiestich kapitol. Prvá kapitola je venovaná uvedeniu čitateľa 
do problematiky, sú tu definované ciele a metodika  práce. Druhá kapitola sa venuje 
vymedzeniu základných faktorov, ktoré  sú dôležité pre analýzu a zostavenie podmienok pre 
výber vhodných lietadiel. V podkapitolách sú podrobnejšie definované jednak prevádzkové 
ako aj ekonomické aspekty samotnej prevádzky lietadla. Jednotlivé state sa zameriavajú na 
dôležité faktory ako obchodné zaťaženie, dolet, rýchlosť a energetická náročnosť respektíve 
spotreba pohonných hmôt, stanovenie a voľba charakteristiky trate, vhodná voľba letového 
poriadku a voľba poskytovaných služieb pre cestujúcich. Na základe týchto faktorov som 
zostavil zoznam vhodných typov lietadiel (kapitola 5.2). Tretia kapitola v krátkosti pojednáva 
o nákladoch a tržbách, ktoré sa týkajú letovej prevádzky. V ďalšej kapitole sa vo 
všeobecnosti venujem metódam porovnávania, prostredníctvom ktorých sa porovnávajú 
celkové náklady jednotlivých typov lietadiel. Výsledok porovnávania sa následne použije na 
elimináciu nevhodných typov lietadiel. V  piatej kapitole sa v krátkosti venujem histórii 
dopravných lietadiel a momentálne dostupným typom dopravných lietadiel používaných pre 
lety na dlhé trate. Šiestu poslednú kapitolu tvorí záver.  
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2. Požiadavky výberu 
Pri výbere lietadiel sa letecké spoločnosti musia pozerať jednak na ich prevádzkové 
vlastnosti, ktoré priamo ovplyvňujú priebeh letu ako aj na ich ekonomické vlastnosti. 
Prevádzkové vlastnosti lietadla poskytujú základný odrazový mostík pre samotný výber 
lietadla a neskôr aj tvorbu jednotlivých liniek, skladbu letového parku, ktorým sa vo vyššej 
miere zaoberá ekonomická časť (kapitola 2.2). Ekonomické vlastnosti vplývajú hlavne na 
manažment letu. To znamená výber vhodnej trate a frekvenciu letov, ale aj tvorbu produktov 
pre cieľovú skupinu tak aby sa zaplnili sedačky čo najefektívnejšie.      
 2.1 Prevádzkové charakteristiky 
Do tejto kategórie môžeme zahrnúť technické a prevádzkové vlastnosti ako  
a) Obchodné zaťaženie 
b) Rýchlosť letu 
c) Spotreba LPH 
d) Dolet [2] 
 
ad  a)   Obchodné zaťaženie 
      Letecké spoločnosti, ktoré plánujú prevádzkovať lety na dlhé a veľmi dlhé trate, majú na 
výber z množstva rôznych typov lietadiel. Každý z nich môže byť určený pre iné účely – 
preprava nákladu, preprava cestujúcich alebo kombinovaná preprava. Preto je potrebné 
správne určiť pomer medzi hmotnosťou cestujúcich a nákladu. Obchodné zaťaženie Goz 
pozostáva z hmotnosti prevážaných cestujúcich, batožiny, nákladu a hmotnosti neseného 
paliva. Týmto spôsobom, teda ak poznáme množstvo plneného paliva pre daný dolet 
a celkovú hmotnosť obchodného zaťaženia, dokážeme určiť maximálnu prípustnú hmotnosť 
obchodného zaťaženia alebo naopak potrebné množstvo paliva pre požadovaný dolet.  
 Goz = Gužitočné - Gpaliva ,   kde Gužitočné – hmotnosť užitočného zaťaženia [kg] 
             Gpaliva     – hmotnosť neseného paliva [kg] 
Dnešné lietadlá majú vďaka prúdovým motorom omnoho nižšiu prázdnu hmotnosť, 
pretože prúdové motory majú oproti turbovrtuľovým omnoho menej pohyblivých častí, preto 
sú ľahšie. Na druhej strane majú prúdové motory vyššiu spotrebu a tým aj potrebu väčšej 
kapacity nádrží. [2]  
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Maximálna hmotnosť obchodného zaťaženia je pri každom type lietadla ovplyvňovaná 
vzletovou a pristávacou hmotnosťou, počtom pasažierov, konfiguráciou a objemom 
nákladových priestorov, hmotnosťou prepravovaného nákladu atď. Samozrejme objem 
batožinového priestoru musí byť využitý čo najekonomickejšie s ohľadom na to, aby 
nakladaný materiál nesťažoval samotný proces nakladania a vykladania materiálu. Pomer 
objemu zaplneného materiálom k celkovému prepravnému objemu sa nazýva koeficient 
zaplnenia. Líši sa pre kontajnerovú a bezkontajnerovú prepravu. V bezkontajnerovej 
preprave sa hodnota koeficientu pohybuje okolo 0,40 - 0,45 pre batožinu a 0,60 pre  rôzny 
prepravovaný materiál. Pre nákladnú prepravu je koeficient zaplnenia 0,25. Koeficient 
zaplnenia výrazne závisí aj od charakteru prepravovaného materiálu. Pre diaľkové lety sa 
prepravovaný materiál spravidla umiestňuje do prepravných kontajnerov, voľne ložený 
materiál sa necháva na kratšie trasy. [2]  
Výpočet maximálneho obchodného zaťaženia pre bezkontajnerovú prepravu : 
     Gozmax=90. ݊ ൅ ቀܱ௡á௞௟ െ
ଵହ.௡
ଵଶ଴
ቁ . 290  [kg] 
pre kontajnerovú prepravu :     
  Gozmax=90. ݊ ൅ ቀܱ௡á௞௟ െ
ଵହ.௡
ଶହ଴
ቁ . 350 [kg] ,  
kde: n – počet sedadiel 
Onákl - objem nákladového priestoru [m3] 
290/350 – stredné hodnoty hmotnosti nákladu pre bezkontajnerovú/kontajnerovú  
     prepravu [kg.m-3] 
90 – štatisticky zistená hmotnosť jedného pasažiera [kg] 
15 – štatisticky zistená priemerná hmotnosť batožiny jedného cestujúceho [kg] 
Príkladný výpočet pre Boeing 747-400 : 
 Gozmax=90.416 ൅ ቀ170,5 െ
ଵହ.ସଵ଺
ଵଶ଴
ቁ . 290 ൌ 71805 ݇݃  (bezkontajnerová preprava)        
Gozmax=90.416 ൅ ቀ170,5 െ
ଵହ.ସଵ଺
ଶହ଴
ቁ . 350 ൌ 88379 ݇݃ (kontajnerová preprava) 
Z týchto jednoduchých výpočtov vyplýva, že kontajnerová preprava dovoľuje využiť objem 
nákladného priestoru omnoho ekonomickejšie (vyšší koeficient zaplnenia) a tým zvýšiť objem 
prepravy a taktiež zisky, na druhej strane zvýšením prepravnej kapacity zníži objem 
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prepravovaného paliva a tým aj dolet. Samozrejme treba počítať s hmotnosťou samotného 
kontajneru, ktorá sa pohybuje okolo 100 kg na 1 tonu nákladu. Na uloženie materiálu slúžia 
aj palety, ktoré sú oproti kontajnerom menšie a majú nižšiu hmotnosť. [2]   
 Ďalším ukazovateľom je súčiniteľ hmotnostného využitia lietadla, ktorý vyjadruje 
pomer užitočného zaťaženia  k maximálnej vzletovej hmotnosti, tzn. akú časť  z maximálnej 
vzletovej hmotnosti môže tvoriť náklad. Vyjadruje sa v percentách. Tento súčiniteľ je do 
značnej miery závislý na samotnej konštrukcii lietadla, pohonných agregátoch, geometrii 
lietadla ale aj správnom využití kabíny a  rozložení nákladu. 
           ܩ௣௭തതതതത=
ீ೛೥
ீ೘ೌೣ
. 100  ሾ%ሿ ,  kde  Gpz- hmotnosť plného zaťaženia [kg] 
                 Gmax- maximálna vzletová hmotnosť [kg] 
Vo všeobecnosti platí, že súčiniteľ hmotnostného využitia je pri prúdových lietadlách 
podstatne vyšší ako pri lietadlách turbovrtuľových, čo je spôsobené veľkým počtom častí 
a vyššou váhou turbovrtuľových agregátov a pohybuje sa okolo 45-50 % (príloha A). [2]  
 
ad  b)   Rýchlosť letu 
 Súčasne s vývojom nových technológií rástla aj rýchlosť lietadiel. Turbovrtuľové motory 
poskytovali rýchlosť okolo 600 km/h, s príchodom prúdových motorov sa rýchlosť zvýšila na 
1000 km/h a viac.  Rýchlosť vplýva na rôzne faktory pri prevádzke lietadla, ako sú opravy, 
odpisy, spotreba LPH. S rastúcou rýchlosťou rastie spotreba paliva a do určitej miery rastie 
aj namáhanie materiálu, no druhej strane však klesá údržba lietadlového parku na jeden 
preletený kilometer. Pokles nákladov so vzrastajúcou rýchlosťou je možný len do určitej 
rýchlosti. Po prekročení tejto rýchlosti sa náklady rapídne zvýšia. (príloha B)                        
Pri stanovení prevádzkových vlastností lietadiel sa berú do úvahy rôzne druhy rýchlostí. Tie 
závisia na definovaní dĺžky letu a času. Technická rýchlosť berie do úvahy nielen dĺžku 
samotného letu ale aj pojazd lietadla na zemi (rozbeh a dojazd lietadla), a navigačné úkony 
počas letu. Technická rýchlosť zohráva dôležitú úlohu pri stanovení rýchlosti, ktorá sa 
uvádza v letovom poriadku. Pre plánovanie využiteľnosti lietadla sa stanovuje stredná 
technická rýchlosť, ktorá vychádza zo štatistických údajov a celkového počtu nalietaných 
hodín všetkých lietadiel daného typu. Technická rýchlosť sa dá stanoviť aj z grafov ako určité 
percento cestovnej rýchlosti. (Príloha C) [2]  
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ad  c)   Spotreba LPH          
Vzhľadom na znižujúce sa zásoby ropy výrazne stúpol dopyt po lietadlách s nízkou 
energetickou náročnosťou. Dopyt po zvýšenom objeme prepravy na čoraz väčšie 
vzdialenosti núti letecké spoločnosti siahať po najekonomickejších lietadlách, prípadne 
agregátoch pri prestavbách lietadiel. Spotrebu paliva ovplyvňujú mnohé faktory, či už 
vonkajšie (meteorologické podmienky, profil trate, dĺžka trate, správne stanovená vzletová 
hmotnosť, vhodne stanovená letová hladina a mnoho iných), alebo vnútorné (tvar 
a aerodynamika trupu, výkon agregátov, druh a kvalita paliva, technický stav). Vo 
všeobecnosti sa používajú tri druhy rýchlostí : 
I. stredná hodinová spotreba 
II. kilometrová spotreba  
III. tonokilometrová spotreba         
   
ad  I.  Stredná hodinová spotreba je stanovená od rozbehu lietadla na letisku štartu         
dobeh na cieľovom letisku. Je dôležitá pre výpočet nákladov na palivo a mazacie 
hmoty a stanovenie potrebného množstva paliva neseného na palube lietadla, 
dovoleného obchodného zaťaženia a doletu.    
ad  II.  Kilometrová spotreba paliva je spotreba paliva pripadajúceho na jeden kilometer.  
Stredná spotreba paliva gstr sa vypočíta ako podiel spotrebovaného množstva paliva 
preletenou vzdialenosťou. [2]  
 gstr= 
ீ೛ೌ೗
௅
   kde:  Gpal – hmotnosť spotrebovaného paliva  [kg] 
     L – dĺžka letu v kilometroch [km] 
    Každý typ lietadla má v prevádzkovej príručke uvedenú strednú spotrebu paliva jednak pre 
chod motorov na zemi ako aj pre spotrebu paliva v závislosti na dĺžke letu. Preto nie je 
problém vypočítať potrebné množstvo paliva pre let bez medzipristátia, čo je pre diaľkové 
lety veľmi významné.  
ad  III.  Posledným typom spotreby je tonokilometrová spotreba paliva. Určí sa podielom 
celkovej spotreby paliva (počas letu aj na zemi) a predpokladanej hodinovej 
výkonnosti. Stanovuje sa leteckou spoločnosťou ročne pre každý typ lietadla (zahrnie 
sa celkový počet lietadiel daného typu). Používa sa pri určovaní zásob paliva ako 
informatívny ukazovateľ. 
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 Hlavný dôraz pri znižovaní energetickej náročnosti sa kladie na plánovanie letu 
(zostavenie vhodného letového poriadku, čo najkratšie možné trate, záložne letiská blízko pri 
cieľovom letisku). Pre hodnotenie energetickej náročnosti sa používa pojem merná spotreba 
LPH, ktorá udáva množstvo spotrebovaného paliva na prepravu nákladu na jeden 
kilometer.[2] 
 ad  d)   Dolet         
     Dolet lietadla je limitovaný množstvom paliva neseného na palube, výkonnosťou 
a ekonomickosťou agregátov. V minulosti sa dolet diaľkových lietadiel pohyboval na úrovni   
3000 - 8000 km, čo je pri dnešnej dostupnej technike na úrovni stredných až dlhých tratí. 
Bolo to spôsobené použitím turbovrtuľových motorov, ktoré boli menej výkonné, ťažšie 
a menej ekonomicky efektívne ako súčasné prúdové agregáty. Dnes sa dolet diaľkových 
lietadiel pohybuje na úrovni 13000 km, pri novom Airbuse A380 dokonca až 15200 km. Pri 
stanovení požadovaných prevádzkových vlastností je dôležité stanoviť praktický a technický 
dolet. Praktický dolet je vzdialenosť, ktorú dokáže lietadlo preletieť vzhľadom na povrch 
zeme s tým, že pri pristátí má v nádržiach ešte stanovenú navigačnú zásobu paliva ktorá 
musí umožniť bezpečný dolet na náhradné letisko, 30 minút letu vyčkávacou rýchlosťou vo 
výške 1500 m/n.m. alebo 15 minút vyčkávania nad letiskom vo výške 1500 m/n.m pri 
štandardných podmienkach. [2]  
 Lprakt=
ீ೛ೌ೗ିீ೙.೥.೛ೌ೗
௤ೞ೟ೝ.
   [km] ,       kde:  Gn.z.pal – hmotnosť navigačnej zásoby paliva [kg] 
Technický dolet sa stanovuje s ohľadom na úplné spotrebovanie všetkých zásob paliva.  
 Ltech - 
ீ೛ೌ೗
௤ೞ೟ೝ.
  [km] 
Ďalší významný faktor, ktorý ovplyvňuje prevádzku lietadla, je jeho samotná konštrukcia. 
Kvalita konštrukcie výrazne vplýva na bezpečnosť a plynulosť prevádzky. V dnešnej dobe sú 
z pohľadu bezpečnosti na lietadlá kladené vysoké nároky a podstupujú časté technické 
kontroly. Kvalitná a bezpečná konštrukcia otvára možnosť vykonávať údržbu, opravy a rôzne 
práce spojené s prevádzkou najekonomickejšou cestou. Vzhľadom na to, že počas 
prevádzky dochádza k opotrebovaniu jednotlivých komponentov, každá spoločnosť musí 
zabezpečiť systém technickej údržby. Ten zabezpečuje periodické prehliadky lietadiel 
a následnú opravu prípadných porúch. Z prevádzkového hľadiska sa kladie hlavná 
požiadavka na to, aby tieto údržby prebiehali s čo najväčším časovým odstupom 
a vyžadovali najkratšiu možnú dobu na vykonanie. Kvalitná a rozumná  konštrukcia rovnako 
vplýva aj na množstvo neseného paliva, jeho spotrebu a dolet. Priamo s opotrebením 
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letového parku súvisia odpisy – vyjadrujú jeho opotrebenie. Výška odpisov závisí na 
zriaďovacej cene a životnosti lietadla. Životnosť lietadla sa stanoví s ohľadom na 
predpokladaný počet nalietaných hodín, štartov a pristátí a morálne opotrebenie (technické 
zastaranie lietadla). Fyzické opotrebenie lietadla spôsobuje počet nalietaných hodín, čím 
nastáva opotrebenie materiálu a lietadlo prestáva vyhovovať technický požiadavkám. Pre 
samotné stanovenie odpisov sa používajú odpisové normy. [2]    
 
2.2 Aspekty ovplyvňujúce prevádzku 
Ekonomické charakteristiky sa v zásade dajú rozdeliť na dve skupiny. Prvá skupina 
(zloženie letového parku a úroveň poskytovaných služieb) náklady na prevádzku leteckých 
spoločností ovplyvňuje, pretože sa jedná o  dlhodobé  investície (10-15 rokov). Tieto náklady 
sa nemenia až do obnovy alebo výmeny letového parku. Druhá skupina charakteristík je viac 
či menej samotnou prevádzkou ovplyvnená a počas prevádzky sa menia. Jedná sa 
o priradenie lietadiel na linky, výber trate a denného využitia, tvorba letového parku. 
Osobitne je vnímané preškoľovanie personálu.. Náklady na preškolenie sú do určitej miery 
jednorázové a vznikajú pri zriadení alebo obnove letového  parku. Poskytované služby pre 
cestujúcich sa zostavia na počiatku a len máloktorá letecká spoločnosť sa ich rozhodne 
meniť. V nasledujúcej časti sú spracované jednotlivé charakteristiky. 
a) Priradenie lietadiel na jednotlivé linky 
b) Stanovenie trate a denné využitie 
c) Letový poriadok, letový plán a profil trate  
d) Poskytované služby pre cestujúcich 
e) Úroveň staničných služieb 
f) Zloženie letového parku  
g) Náklady na preškolenie personálu [2]  
 
ad a) Priradenie lietadiel na jednotlivé linky je závislé na vlastnostiach lietadla 
(kapacita, dolet) a na prepravných požiadavkách (počet cestujúcich, množstvo nákladu). 
Tieto faktory majú vplyv na veľkosť lietadla a počet spojov medzi danými destináciami. 
Nasadzovanie lietadiel je potrebné veľmi dobre zvážiť, pretože nasadenie nevhodného 
lietadla by mohlo byť stratové. Je potrebné určiť hranicu, pri akom zaťažení bude 
prevádzka rentabilná, teda bude vykazovať zisk – tzv. bod zvratu. [2]   
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ad b) Stanovenie trate hrá dôležitú úlohu pre určovanie ostatných parametrov, ako je 
množstvo paliva, zaťaženie lietadla a počet lietadiel na vytvorenej trati. Preto treba dobre 
zvážiť, aká forma trate sa zvolí. Môže sa vytvoriť priame spojenie medzi stanovenými 
miestami A a B, alebo sa spojenie vytvorí cez bod C, čo môže byť napríklad zberné 
letisko alebo tzv. hub. Pri letoch na dlhé trate sa zväčša takéto linky netvoria. [1]  
 
Denné využitie lietadla znamená produktívny čas obehu lietadla. Do vysokej miery 
ovplyvňuje hospodárnosť leteckej dopravy. Kvôli morálnemu zastarávaniu lietadiel je 
snaha o čo najväčšie zaťaženie lietadiel (extenzívne využitie). Takisto je snaha aj o  
najlepšie a najväčšie využitie sedadlovej a nákladovej kapacity lietadiel (intenzívne 
využitie). Obe hľadiská navzájom úzko súvisia, výrazne sa ovplyvňujú a musia byť 
v rovnováhe. Pokiaľ prevažuje jeden faktor, prípadne jeden z nich je nedostatočný, môže 
dôjsť k stratám (vysoké prevádzkové náklady, odpisy, údržba, atď.). Pri diaľkových letoch 
je denné využitie lietadla kľúčové. Časová využiteľnosť lietadiel používaných pre diaľkové 
lety je väčšia ako pri lietadlách na kratšie trate, pretože trávia viac času na letiskách. [1]  
 
ad c) Letový poriadok sa zostavuje s ohľadom na čo najefektívnejšie vyťaženie lietadla. 
Pre nové trate je dôležité vytvárať spojenia tak, aby dochádzalo k čo najmenším stratám 
času t.j. aby bolo lietadlo čo najdlhšie vo vzduchu. Pri diaľkových letoch je to samozrejmé 
a dbá sa hlavne na vytvorenie vhodného cestovného poriadku, tzn. vytvorenie vhodných 
dôb odletov a príletov do zvolených destinácií. Do úvahy to treba brať pri vytváraní liniek 
na krátke a stredné vzdialenosti, kde dochádza k pomerne dlhým prestojom medzi 
jednotlivými letmi. Pri tvorení leteckých liniek treba brať ohľad aj na preferencie 
zákazníkov a triedu cestujúcich, pretože aj podľa nich sa tvorí počet letov a ich časové 
rozmiestnenie. [1]  
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ad d) Poskytované služby pre cestujúcich zahrňujú služby, ktoré sú zohľadnené v cene 
letenky. Ide o poistenie a stravu cestujúcich, rôzne reklamné materiály, noviny. Táto 
zložka je dôležitá hlavne pre marketing leteckých spoločností. Každá letecká spoločnosť 
si musí uvedomiť, na akú skupinu pasažierov sa zameria a podľa toho vhodne zvoliť 
počet spojení a ich časové rozmiestnenie. V podstate sa cestujúci delia do troch 
základných skupín. V prvej skupine sú pravidelne lietajúci obchodní cestujúci. Pre nich nie 
je podstatná cena letenky, ale pohodlie a skladba liniek ktoré dokáže spoločnosť 
poskytnúť. Druhú skupinu tvoria nepravidelne lietajúci cestujúci. Využívajú ekonomickú 
triedu. Citlivosť na cenu leteniek je omnoho väčšia ako pri prvej skupine, podstatná ostáva 
možnosť zvoliť si let podľa potreby. Treťou a poslednou skupinou sú turisti a klienti 
využívajúci charterové lety. [1]  
 
ad e) Úroveň staničných služieb zahŕňa pristávacie poplatky, parkovacie poplatky, 
hangárovacie poplatky, poplatky za odbavenie a ošetrenie lietadla pred letom, poplatky za 
doplnenie paliva. Na každom letisku sú poplatky iné, závisia na prevádzkovateľovi, na 
základe akých kritérií ich stanoví. [2]  
 
ad f) Zloženie letového parku ovplyvňuje samotné náklady prepravcu z hľadiska údržby. 
Čím viac typov a kusov lietadiel, tým väčšie náklady na ich údržbu sú potrebné. Počet 
lietadiel by nemal prevyšovať potrebné množstvo, avšak nedostatočný počet lietadiel 
nedokáže zabezpečiť pravidelnú prevádzku danej linky. [2] 
 
ad g) Náklady na preškolenie personálu tvoria nemalú časť celkových nákladov. Tu sa 
hlavne využíva fakt komonality lietadiel, čím sa tieto náklady do určitej miery znížia. [2]  
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3. Náklady a tržby 
     Náklady a tržby sa vždy spájali s akýmkoľvek druhom dopravy. Každá začínajúca 
letecká spoločnosť musí samozrejme vynaložiť nemalé finančné náklady na zaobstaranie 
lietadiel, platy zamestnancov a rôzne iné výdavky zahrňujúce bezpečnosť a bezporuchovosť 
prevádzky. Veľký vplyv na náklady a neskôr aj samotné tržby majú výrobné náklady. Čím 
vyššie výrobné náklady sú, tým vyššia je cena konečného produktu, tým vyššie finančné 
prostriedky musí spoločnosť vynaložiť na zriadenie lietadiel. Prepravné náklady výrazne 
vplývajú na určovanie konečných cien pre spotrebiteľov – tarify. Konkurenčný boj leteckých 
spoločností o zákazníkov výrazne vplýva na konečnú výšku taríf. Letecké spoločnosti sa 
snažia zaviesť ceny tak, aby poskytovali vysoký komfort a služby cestujúcim a zároveň boli 
konkurencieschopné. [2]  
3.1 Náklady 
Náklady leteckých spoločností vznikajú nielen pri samotnej činnosti, ale aj samotnou 
existenciou firmy. Každá spoločnosť preto musí dokonale poznať ich výšku, aby si 
zabezpečila operatívnosť, efektívnosť, aby dokázala uzatvárať zmluvy s inými organizáciami, 
efektívne tvoriť ceny. Náklady leteckých spoločností sa členia do troch základných skupín: 
a) Priame prevádzkové náklady 
• Závislé náklady – náklady závislé na danom lete a trase letu  
 
a) spotreba LPH 
b) údržba a opravy lietadiel 
c) letiskové, navigačné poplatky 
d) pozemné služby 
e) staničné služby 
f) služby na palube 
g) prémie personálu 
h) diéty personálu 
 
• Stále náklady – časovo konštantné náklady, nezávislé na lete 
 
a) odpisy lietadiel a motorov 
b) poistenie lietadiel 
c) splátky lietadiel  
d) sociálne zabezpečenie 
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e) základné platy personálu 
b) Režijné náklady 
 
• Spoločné náklady – spojené s existenciou podniku    
a) správna réžia podniku [2]  
 Z ekonomického hľadiska je pre letecké spoločnosti výhodné zriaďovanie lietadiel 
prostredníctvom leasingu. Spoločnosť tak nemusí vynakladať veľké finančné prostriedky na 
ich kúpu. K dispozícii je viacero druhov leasingov. Najbežnejšie používané sú finančný 
leasing (na dobu 5-10 rokov), suchý leasing (obdobie 3-5 rokov). Posledným často 
používaným druhom je mokrý leasing (krátkodobý leasing).   
 
3.2 Tržby a výnosy 
Tržby a výnosy sú hodnoty, ktoré podnik získava z výrobnej a nevýrobnej činnosti.  Tá je 
určená pre fyzické osoby alebo iné organizácie. Tržby sú peňažné čiastky, ktoré 
prevádzkovateľ fakturuje za poskytnuté služby, prípadne odpredaj materiálu za hotové. Tržby 
sa dajú ovplyvňovať tak, aby podnik dosahoval čo najlepšie ekonomické výsledky.  Je to 
dané snahou majiteľov spoločností dosiahnuť čo najvyšší zisk a zároveň poskytnúť 
zákazníkom kvalitné služby. Tržby sa dajú zvýšiť tarifnou politikou, nárastom prepravnej 
a obchodnej  kapacity, marketingom leteckej spoločnosti, vhodným návrhom produktu pre 
koncových spotrebiteľov, optimálnou spotrebou pohonných hmôt, znížením rôznych položiek 
z činnosti leteckej dopravy. Odpredajom zostatkového majetku a pohonných hmôt sa zase 
náklady na prevádzku znižujú. Výnos podniku je prírastok finančných prostriedkov priamo 
ovplyvňujúci hospodárenie podniku, jeho výsledky. Výnos nemusí byť v priamom spojený 
s  hospodárskou činnosťou, ale môžu to byť napr. penále, pokuty, náhrady za škody.  
Tržby a výnosy sa delia na : 
a) Tržby a výnosy z výrobnej oblasti  - náklady na leteckú a pozemnú dopravu, predaj        
          tovaru v lietadle 
 
b) Tržby a výnosy z nevýrobnej činnosti – dotácie, predaj materiálu 
 
c) Ostatné výnosy -  letisková taxa, prijaté provízie. [2]  
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4. Metódy porovnávania lietadiel 
 Porovnávacie metódy slúžia na vytvorenie uceleného obrazu, aká nákladná bude 
prevádzka jednotlivých typov lietadiel. Na základe takto vytvoreného obrazu sa manažment 
leteckých spoločností dokáže jednoducho a efektívne rozhodnúť, aké lietadlo najviac 
vyhovuje ich požiadavkám. Všetky náklady spojené s nákupom a prevádzkou lietadla sú do 
určitej miery závislé na technickom stupni daného lietadla, spôsobom jeho výroby ako aj 
samotnou ekonomickosťou výroby. Náklady na prevádzku lietadla nie sú počas prevádzky 
konštantné, ale postupne sa menia. V takzvanom zábehu lietadla (počiatočná fáza jeho 
používania) bývajú náklady na jeho prevádzku pomerne vysoké, pretože má obvykle malé 
denné využitie. Vysoké sú aj náklady na preškolenie a výcvik technikov a posádky na nový 
typ lietadla. Postupom času vzrastá jeho vyťaženosť a spolu so vzrastajúcimi skúsenosťami 
posádok sa znižujú náklady na letovú hodinu. Pre objektívnosť vyhodnocovaných 
parametrov (ekonomickej efektívnosti, technických charakteristík) je dôležité zabezpečiť 
rovnaké podmienky  pre všetky lietadlá, ktoré sú cieľom záujmu. Cieľom porovnávania je 
stanoviť ekonomicky najvhodnejšie lietadlo pri daných prevádzkových podmienkach 
a porovnať jeho technicko-ekonomické charakteristiky s úrovňou danej triedy. Výsledok 
porovnávacieho procesu sa môže využiť pri porovnávaní domácich a zahraničných 
konštrukcií, pri určovaní ekonomickosti ešte len projektovaného lietadla porovnávaním s už 
zavedenými typmi lietadiel. Základnou úlohou akejkoľvek metódy je stanovenie nákladov. 
Stanovujú sa náklady priame a nepriame alebo tzv. letiskové. Priame náklady súvisia s letom 
(odpisy motorov a draku, mzdy lietajúceho a pozemného personálu, náklady na kúpu 
leteckých kvapalín), a počas prevádzky lietadiel sa postupne menia, pretože vzrastá ich 
vyťaženie a počet nalietaných hodín. Nepriame náklady sú viac menej počas prevádzky 
lietadiel stále, alebo sa menia len minimálne. [2]      
 Pri určovaní priamych nákladov je na výber stanovenie hodinových nákladov vzťahujúcich 
sa na hodinu letu alebo stanovenie jednotkových nákladov vzťahujúcich sa na tonokilometer 
respektíve osobokilometer. Aj napriek častým technickým prehliadkam a výbornému stavu, 
v ktorom sa lietadlá musia nachádzať, dochádza časom k znižovaniu jeho hodnoty, ktoré je 
spôsobené starnutím a možnosťou modernizácie letového parku novými strojmi. Pri 
súčasnom technickom pokroku je doba zastaranie približne osem rokov. Preto tento faktor 
treba zahrnúť do samotných výpočtov. [2]         
 Ďalšia časť priamych nákladov sa týka hlavne rôznych poplatkov letísk. Sú to napríklad 
parkovacie a hangárovacie poplatky, náklady spojené so štartom a pristátím. Tieto náklady 
sa počas prevádzky takmer nemenia a sú závislé na hmotnosti lietadla.   Každá spoločnosť 
má vypracovaný svoj vlastný systém a metódy porovnávania, preto sa im v práci nevenujem 
detailne. V súčasnosti systém porovnávania nákladov funguje na základe vypracovanej 
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rámcovej normy SBAC ktorá je otvorená a každý dopravca do nej môže doložiť vlastné 
poznatky a takto ju postupne vylepšovať a zabezpečiť tak jej aktuálnosť a do určitej miery 
efektivitu. Z tejto normy si následne jednotlivé spoločnosti vyberú prvky, ktoré doplnia alebo 
prispôsobia svojim potrebám. Na základe výpočtu jednotlivých nákladov sa pristupuje 
k samotnému výberu lietadiel. [2]  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
23 
 
5. Lietadlá pre diaľkové trate 
5.1 História lietadiel 
 História súčasného letectva nie je staršia ako sto rokov. Prvým priekopníkom riadeného 
letu bol nemecký inžinier Otto Lilienthal, ktorý sa pokúšal lietať na závesných klzákoch. Prvé 
skutočné lietadlo bolo zostrojené 17. decembra 1903. Bratia Wrightovci postavili prvé 
lietadlo, ktoré bolo schopné vzlietnuť vlastnou silou, vykonať riadený let a nakoniec pristáť. 
Lietadlo sa volalo Flyer 1. Let bol síce dlhý len 30 m, čo je menej ako rozpätie krídiel  
dnešných dopravných lietadiel ale bol to výrazný úspech.  Lietadlo malo značne jednoduchú 
konštrukciu bez pilotnej kabíny a pilot ležal na dolnom krídle. Trup lietadla bol postavený 
z drevených hranolov vystužených rebrami. Krídla boli potiahnuté plátnom. Lietadlo bolo 
poháňané jedným štvorvalcovým motorom vlastnej výroby umiestneným na spodnom krídle. 
Táto konštrukcia sa vo svojej podstate používa až  dodnes s použitím sa kvalitnejších, 
vysoko pevných a odolných materiálov.  Prvá pravidelná letecká linka začala premávať 
v roku 1914 v USA. Na lety sa používal hydroplán typu Benoit, ktorý dokázal prepraviť dvoch 
cestujúcich vrátane pilota. S príchodom nových technológií sa zdokonaľovali aj lietadlá. 
Významnú úlohu v diaľkovej preprave zohral Handley Page HP42. Lietadlo používala 
spoločnosť British Imperial Airways pre spojenie s kolóniami v Indii a Afrike. Lietadlá 
štartovali len z letiska Le Bourget v Paríži.  Prvý let bol uskutočnený 11. júna 1931. Lietadlo 
malo 4-člennú posádku a dokázalo prepraviť 26 cestujúcich na vzdialenosť 805 km bez 
medzipristátia. Cestovná rýchlosť bola 170 km/h. Cesta do Indie tak trvala šesť dní, do Afriky 
dokonca osem a pol dňa.  V tom istom období bol postavený aj Boeing 247. Bolo to prvé 
celokovové lietadlo so zaťahovateľným podvozkom a zabudovaným autopilotom. Stále 
chýbala pretlaková kabína, ktorú dostal až jeho nástupca, Boeing 307 Stratoliner. Dokázal 
prepraviť 33 cestujúcich na vzdialenosť 3846 km. Do prevádzky bol zavedený v roku 1934 
a bol určený hlavne pre americký trh. Pôvodne bol plánovaný pre 14 cestujúcich, neskôr sa 
však jeho kapacita zredukovala. Výhodou tohto lietadla bolo, že oproti svojim konkurentom 
dokázal dopraviť cestujúcich zo severu na juh USA omnoho rýchlejšie. Jeho cestovná 
rýchlosť bola 304 km/h a dolet 1200 km. Vyrobených bolo celkovo 75 kusov. Ďalším krokom 
vo vývoji zatiaľ stále len turbovrtuľových lietadiel boli napr. lietadlá Bristol 175 Britania, 
Douglas DC-7, Tupolev Tu-114. Vďaka výkonnejším a ekonomickejším pohonným 
jednotkám dokázali vyvinúť maximálnu rýchlosť približne 700 km/h, niektoré aj vyššiu a dolet 
vzrástol až na 9000 km. Množstvo prepravených cestujúcich vzrástol na  90 – 150, Tupolev 
ponúkal dokonca až 220 miest. Veľký prelom nastal po druhej svetovej vojne. Prudké 
zdokonaľovanie leteckých motorov a vývoj nových agregátov sa podpísalo aj na civilnej 
doprave. Do civilnej prevádzky sa dostali nové prúdové pohonné jednotky. Boli vyvinuté 
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a prvý krát sériovo použité vo vojnovom Nemecku na lietadlách Messerschmitt  Me-262. 
Následne sa použili aj v  Británii na lietadlách Gloster Meteor. Prvým priekopníkom 
prúdových motorov na civilných lietadlách bolo lietadlo deHavilland DH.106 Comet.  Lietadlo 
malo dĺžku dnešného Boeingu, prepravovalo ale menej cestujúcich. Najčastejšie používaným 
usporiadaním kabíny bolo jedenásť radov po štyri sedadlá. Na druhej strane cestujúcim 
poskytovalo vysoký komfort. Výkonné prúdové jednotky poskytovali rýchlosť 810 km/h 
a dolet 5200 km. Let prvého sériového stroja bol v januári 1951 a 2. mája 1952 bol zaradený 
na pravidelné linky do Johannesburgu. Comet trpel pomerne slabou konštrukciou. Čoskoro 
sa začali ukazovať problémy s krídlami, oknami a riadiacimi plochami. Zlá konštrukcia okien 
nakoniec spôsobila únavu materiálu, ktorá znamenala zničenie lietadla a smrť všetkých 
cestujúcich a posádky. V súčasnosti sa Comet stále používa. Britská armáda Comet 
prestavala a získala tak lietajúci tanker Hawker Siddeley Nimrod. V 60-tych rokoch 20. 
storočia sa začal veľký boom prúdových lietadiel. Turbovrtuľové lietadlá sa pomaly dostávali 
do úzadia. Postupne sa začali používať na stredné a krátke vzdialenosti. Prúdové lietadlá sa 
využívali na dlhé a veľmi dlhé trate. Niekoľko spoločností začalo konkurenčný boj 
o zákazníkov. Hlavnými konkurentmi boli americké spoločnosti Boeing a McDonnel Douglas. 
McDonnel Douglas vstúpil do boja s lietadlami Douglas DC-9 a DC-10, ktoré boli určené 
hlavne na krátke a stredné trate. Nové typy DC-10 a MD-11 boli stavané pre diaľkové lety. 
Boeing pokrýval aj dlhé trate lietadlami Boeing 707, 720 a 737, neskôr sa pridal aj veľmi 
úspešný Boeing 747. V 70. rokoch vstúpila na trh nová európska  spoločnosť Airbus. Pre 
vzrastajúci dopyt začala spoločnosť Airbus s výrobou lietadiel na dlhé trate. Typy Airbus 
A300, A310 disponovali doletom až 7500 km. Vďaka novým technológiám a materiálom sa 
rýchlosť zastavila tesne pod hranicou zvuku na 1150 km/h. Počet prepravených pasažierov 
vzrástol zo 100 osôb na lietadlo až na 853 pri veľkokapacitných lietadlách ako Airbus A380. 
V súčasnosti sú vo výrobe úplne nové lietadlá Boeing 787 Dreamliner a Airbus A380. Sú to 
lietadlá s doletom až 15 000 km, ktoré využívajú najmodernejšie technológie riadenia 
a výkonné a vysoko ekonomické agregáty. Spoločnosť Airbus vyvíja ďalšie diaľkové lietadlo 
A350 s menšou kapacitou ako A380. Mnoho z klasických dopravných lietadiel sa prestavuje 
na špeciálne verzie pre transport materiálu, prípadné iné využitia. Najznámejšia prestavba sa 
týkala lietadla 747-200, ktoré bolo prestavané pre osobnú potrebu prezidentov USA. Ďalšia 
významná prestavba sa týkala lietadla Boeing 707, na základe ktorého bolo pre potreby 
letectva USA postavené lietadlo KC-135 Stratotanker, ktoré sa využíva pre dopĺňanie paliva 
počas letu. [3]          
 Osobitnou kapitolou sú nadzvukové dopravné lietadlá. Tie majú v histórii svoje 
nezastupiteľné miesto. Plány na ich stavbu sa objavili krátko po druhej svetovej vojne. 
Zástupcovia všetkých troch svetových veľmocí tej doby – Boeing (USA), British Aircraft 
Corporation (dnes BAE Systems, Veľká Británia) a spoločnosť OKB (Sovietsky zväz) sa 
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snažili postaviť stroj, ktorý by lietal rýchlejšie ako zvuk a dokázal prepraviť cestujúcich. 
Spoločnosť Boeing neskôr z tejto súťaže odstúpila a BAE Systems spojila svoje úsilie 
s Francúzskou spoločnosťou Aerospatiale (dnes EADS), nakoľko si vývoj takéhoto typu 
lietadla vyžadoval nemalé finančné prostriedky. V roku 1968 ako prvý vzlietol TU-144.  
Spoločnosť OKB tak predstihla stroj Francúzsko-Britského konzorcia Concorde o dva 
mesiace. Ich výrazná podoba zapríčinila vznik špekulácií o ruskej priemyselnej špionáži, 
ktorá bola neskôr zamietnutá. Obe lietadlá po určitú dobu slúžili ako dopravné stroje. V tomto 
smere sa stal víťazom Concorde, pretože jeho posledný let bol zaznamenaný 24. júna 2003, 
zatiaľ čo TU-144 prestal lietať už v 80-tych rokoch 20. storočia. [4]  
 V nasledujúcej časti som spracoval lietadlá, ktoré sú v súčasnosti určené pre použitie 
leteckými spoločnosťami na diaľkové linky. 
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5.2  Zoznam lietadiel pre diaľkové lety 
 
Airbus A330 
Technické dáta 
Dĺžka: 58,8m   
Výška: 17,4m  
Rozpätie: 60,3m 
Rýchlosť: 913 km/h 
Dolet: 12500 km 
Dostup: 12500 m 
Počet sedadiel: 253 (3 triedy)   
Cena:  175 mil. dolárov 
 Airbus A330 je dvojmotorové veľkokapacitné lietadlo určené pre stredné a dlhé trate. 
Výroba lietadla bola spustená súčasne s typom A340 v júni 1987 a prvý let sa uskutočnil                  
2. novembra 1992. Do plnej operačnej prevádzky sa lietadlo dostalo koncom roka 1993. 
Konštrukcia lietadla vychádza z predchádzajúceho typu  A320, po ktorom zdedil aj systém 
riadenia fly-by-wire. Lietadlo bolo postavené ako náhrada za A300 a ako konkurent lietadla 
Boeing 767, ktorého produkcia sa spúšťala v tej istej dobe. Oproti A300 lietadlo podstúpilo 
niektoré úpravy. Zvislá chvostová plocha bola zväčšená aby sa zvýšila jej účinnosť, zväčšila 
sa aj kapacita palivových nádrží a celková vzletová hmotnosť vzrástla na 275 ton. Základná 
verzia A330-200 pojme 253 pasažierov umiestnených v troch triedach, a dolet činí 12500km. 
Pohon zaisťujú dva prúdové motory. Na výber sú pohonné jednotky General Electric CF6-
80E, Pratt & Whitney PW 4000 alebo Rolls Royce Trent 700, ktoré poskytujú ťah 303-220 
kN.  V konkurenčnom boji s Boeingom 767 je úspešnejší. Napríklad v roku 2004 sa predalo 
dvadsaťtri kusov A330-200 oproti deviatim kusom Boeingu 767. Druhým variantom A330 je 
A330-300, ktorý má oproti A330-200 zvýšenú kapacitu na 295 miest (dve triedy). Špeciálne 
nákladné verzie tohto typu lietadla sú výkonovo a kapacitne zrovnateľné z Boeingom 747. 
Existuje aj vojenská verzia A330 MRTT, ktorá sa využíva ako tanker a strategické dopravné 
lietadlo. [4]  
Objednávky a dodávky:         
 Do roku 2008 bolo celkovo vyrobených a dodaných 526 strojov. [4] 
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Airbus A340 
Technické dáta 
Dĺžka: 67,9 m   
Výška: 17,10 m  
Rozpätie: 63,45 m 
Rýchlosť: 917 km/h 
Dolet: 16700 km 
Dostup: 11900 m  
Počet sedadiel: 313 (3 triedy)  
Cena: 198 mil. dolárov                
 Airbus A340 je veľkokapacitné dopravné lietadlo určené pre extrémne dlhé trate. 
Konštrukcia lietadla je výrazné podobná lietadlu A330, ktoré bolo produkované súbežne. 
Airbus A340 bol navrhnutý ako náhrada za pomaly dosluhujúci a zastaraný Boeing 747 
a priama konkurencia Boeingu 777. A340 je vybavený štyrmi pohonnými jednotkami Rolls 
Royce Trent 553 s ťahom 296kN, čím sa zvýšila bezpečnosť oproti konkurenčnému Boeingu 
B777. Na druhej strane sa zvýšili náklady na pohonné hmoty. To sa prejavilo na 
objednávkach leteckých spoločností, ktoré začali preferovať konkurenčný Boeing 777 
s dvoma motormi. Avionika je prevzatá z lietadla A320. Prvý krát vzlietol v roku 1991. 
Zakrátko sa prejavila chybná konštrukcia krídla, ktoré nedokázalo uniesť vonkajšie dva 
motory. Po jej odstránení sa lietadlo zaviedlo do prevádzky v roku 1993. Verzia A340-500 
vzlietla 11. februára 2002. Lietadlo má kapacitu 313 cestujúcich situovaných v troch triedach 
a momentálne najväčší dolet na svete cez 16000 km. V súčasnej dobe sa plánuje nová, 
zväčšená verzia A340E ako odpoveď na znižujúci sa dopyt, vzrastajúce ceny pohonných 
hmôt a konkurenciu B777. [4]  
Varianty : A340-200 – 239 alebo 261 cestujúcich s doletom až 14800 km. 
A340-800 – dolet 15000 km s 232 pasažiermi 
  A340-300 – 295 cestujúcich s doletom 12400 km 
        A340-600 – verzia pre 380 alebo 419 pasažierov s doletom 13900 km   
Objednávky a dodávky:         
 Do roku 2008 bolo celkovo objednaných 246 lietadiel, z toho dodaných bolo 243. 
Momentálne sa v prevádzke nachádza 239 lietadiel. [4] 
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      Airbus A380 
Technické dáta 
Dĺžka: 73 m   
Výška: 24,1 m  
Rozpätie: 79,8 m 
Rýchlosť: 1061 km/h 
Dolet: 15200 km 
Dostup: 13 115 m 
Počet sedadiel: 525-853 
Cena: 319,2 mil. dolárov                
 Airbus A380 je momentálne najväčšie dopravné lietadlo na svete. Dokáže pojať od 555 do 
853 pasažierov umiestnených na dvoch palubách. História lietadla siaha už do roku 1991. 
Spoločnosť Airbus dostala za úlohu postaviť stroj, ktorý by bol schopný konkurovať dovtedy 
najväčšiemu Boeingu 747. Samotný vývoj lietadla začal v roku 1994 pod označením A3XX. 
Do úvahy prišlo viacero dizajnov vrátane dizajnu Airbus A340. Neskôr šiel Airbus cestou 
výrazného znižovania nákladov a použil dve podlažia, čím výrazne zvýšil kapacitu 
cestujúcich. Na vývoj bolo celkovo uvoľnených 10 mld. eur. 19. decembra 2000 sa po takmer 
desiatich rokoch vývoja dostal do výroby. Prvý prototyp vzlietol 18. januára 2005 z letiska 
v Touluse. Zavedenie do prevádzky sprevádzali určité oneskorenia spôsobené certifikáciou 
lietadla. 25. októbra 2007 bolo prvé lietadlo predané spoločnosti Singapore Airlines.  Lietadlo 
bude mať nosnosť až 590 ton vo verzii A380-800F a dolet 15200 km. Poháňajú ho štyri 
prúdové motory Rolls Royce Trent 900, alebo Alliance GP7000. Celkovo sa plánujú vyrábať 
dve verzie - A380-800, ktorá pojme 555 pasažierov v troch triedach, alebo 853 pasažierov 
v jednej triede (538 na spodnom podlaží a 315 na hornom podlaží). Dolet tejto verzie je 
15200 km. Druhá verzia A380-800F je určená pre prepravu nákladu do hmotnosti 150 ton. 
Dolet je 10400 km. Tretia plánovaná verzia je A380-900 s kapacitou 656 - 960 pasažierov 
v jednej turistickej triede. [4]   
Objednávky a dodávky:         
 Do roku 2008 bolo celkovo zaznamenaných 192 objednávok, dodané boli zatiaľ len dva 
stroje. [4]  
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Airbus A350 XWB 
Technické dáta 
Dĺžka: 60,5 m   
Výška: 16,9 m  
Rozpätie: 64 m 
Rýchlosť: 945 km/h 
Dolet: 15400 km 
Dostup: 13 100 m 
Počet sedadiel: 217-412 
Cena:  nevyrába sa                 
 
 Airbus A350 XWB je odpoveď na zvyšujúci sa dopyt po lietadle so strednou kapacitou 
a veľkom dosahu. Airbus A350 bol navrhnutý ako odpoveď na B787 Dreamliner, ktorý je 
omnoho ekonomickejší ako predchádzajúce lietadlá od Airbusu. Od roku 2004 vedenie 
spoločnosti Airbus začalo  zvažovať výrobu nového typu lietadla, a v roku 2005 bol program 
oficiálne spustený. A350 bol plánovaný ako 300 miestne dvojmotorové lietadlo pre diaľkové 
lety, pričom ako základ mal poslúžiť A330. Po problémových modifikáciách jednotlivých častí 
lietadla sa od tohto plánu upustilo a navrhol sa úplne nový dizajn. Trup lietadla budú  tvoriť 
až z 50% kompozitné materiály na báze titánu, hliníka a ocele. Od dizajnu Airbus očakáva  
10%-tné zníženie nákladov na údržbu trupu a až 14%-tné zníženie hmotnosti prázdneho 
lietadla. Novo navrhnuté krídla sú kratšie ako zatiaľ najdlhšie krídla na B777-200, ale majú 
väčšiu celkovú plochu – až 443 m2. Zmeny poznačili aj kokpit, ktorý je úplne presklený.  
Lietadlo budú poháňať dva prúdové motory Rolls Royce Trent XWB, špeciálne navrhnuté pre 
tento typ lietadla. Momentálne sú navrhnuté tri varianty A350. A350-800 s kapacitou 270 
pasažierov v troch triedach s doletom 15400 km, A350-900 s kapacitou 314 v troch triedach 
s doletom 15000 km. Tento typ by mal znížiť spotrebu paliva na osobu o  35 % a zvýšiť zisky 
až o 25%. Tretím a posledným variantom je A350-1000 je najväčším variantom s kapacitou 
350 cestujúcich v troch triedach s doletom 14800 km. [4]  
Objednávky a dodávky:                                         
 Do roku 2008 bolo celkovo objednaných 114 strojov [5] 
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Boeing 747 
Technické dáta 
Dĺžka: 70,7 m   
Výška: 19,3 m  
Rozpätie: 59,6 m 
Rýchlosť: 1090 km/h 
Dolet: 15400 km 
Dostup: 13 100 m 
Počet sedadiel: 217-412 
Cena: 24-300 mil. dolárov                
 Boeing 747 bolo vôbec prvé veľkokapacitné lietadlo určené pre komerčnú prepravu. Vo 
svojej dobe bol B747 najväčšie dopravné lietadlo na svete – dva a pol krát väčšie ako vtedy 
najpoužívanejšie lietadlo B707. Vznik lietadla nie je spájaný s civilnou prevádzkou, ale 
vojenskou. Letectvo USA zostavilo požiadavky na nové veľkokapacitné transportné lietadlo 
a 27. apríla 1964 boli rozoslané niekoľkým konštrukčným skupinám. Najlepší projekt poskytla 
firma Boeing. V roku 1965 sa začalo s vývojom, na ktorom sa výrazne podieľala aj letecká 
spoločnosť Pan Am. Na jej odporučenie sa B747 zaradil do civilnej dopravy.  Prvý B747 bol 
verejnosti predstavený 30. septembra 1968. Prvý skúšobný let podstúpil 9. februára  1969. 
Do služby nastúpil 22. januára 1970 a prvý let uskutočnila spoločnosť Pan Am na trase New 
York – Londýn. Typ B747 má viacero variantov.  Variant 747-100 pojme maximálne 452 
cestujúcich v dvoch triedach a poskytuje dolet 9800 km. Väčšina lietadiel tohto typu bola 
prestavaná na prepravu materiálu. B747-200 (varianty B,C,M) disponuje silnejšími motormi, 
väčšou zásobou paliva a väčším doletom ako B747-100, ktorý činí 12700 km. Pojme 
maximálne 452 cestujúcich v troch triedach. B747-300 zaznamenal niektoré malé zmeny 
oproti predchádzajúcim typom. Pojme maximálne 452 cestujúcich v troch triedach a dolet je 
12400 km.  Variant B747-400 je vylepšenou verziou B747-300 s dlhším doletom (14205 km) 
a vyššou kapacitou až 524 pasažierov v dvoch triedach. Posledným vyvíjaným variantom 
spolu s B787 je B747-8. Ide o najekonomickejšiu verziu zo všetkých, kapacita je 467 
pasažierov v troch triedach a dolet 14815 km. [4]  
Objednávky a dodávky:         
 Do roku 2008 bolo celkovo dodaných 1399 strojov. [4] 
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Boeing 767 
Technické dáta 
Dĺžka: 48,5 m   
Výška: 15,8 m  
Rozpätie: 47,6 m 
Rýchlosť: 913 km/h 
Dolet: 12200 km 
Dostup: 13 140 m 
Počet sedadiel: 181-351 
Cena: 124-169 mil. dolárov     
 
 Boeing 767 je veľkokapacitné dvojmotorové lietadlo určené pre stredné a dlhé trate. 
Verejnosti bolo predvedené zhruba v tej istej dobe ako menšie sesterské lietadlo B757-8. 
septembra 1982. Prvý let sa uskutočnil 26.septembra toho istého roku.  B767 používa 
rovnakú konštrukciu krídiel ako B747, čomu vďačí za výborné chovanie pri vzletoch 
a pristátiach. Zvýšil aj objem palivových nádrží a dolet. Významnú úlohu zohráva aj pomerne 
vysoká podobnosť vnútorných priestorov a kokpitu s typom B757, čím sa znižujú náklady na  
preškolenie pilotov a letového personálu. Postavené boli tri varianty. Prvý model  767-200 
vstúpil do služby v roku 1982 spoločnosťou United Airlines. Pojme až 255 pasažierov 
v jednej triede, obvykle však 181 v troch triedach. Verzia 767-200ER má oproti klasickej 
verzii vyšší dolet - 12200 km. Variant 767-300ER je vylepšenou verziou 767-300. Opäť sa 
zvýšil hlavne dolet lietadla. Do prevádzky bol zavedený v roku 1988. Verzia 767-300F je 
nákladnou verziu 767-300F. Prvý stroj bol objednaný v roku 1993 spoločnosťou UPS. 
Dodaný bol v roku 1995. Pre prepravu tovaru a batožiny sa používajú kontajnery. Lietadlo je 
vybavené celkovo troma dverami na vykladanie nákladu. Variant 767-400ER je posledným 
a konečným variantom B767. Do prevádzky bol zavedený v roku 2000. Lietadlo našlo 
uplatnenie aj v armáde (hlavne variant  767ER), kde plní rôzne úlohy. [4] 
Objednávky a dodávky:         
 Do roku 2008 bolo vyrobených a dodaných celkovo 956 strojov. [4] 
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Boeing 777 
Technické dáta 
Dĺžka: 60,9 m   
Výška: 18,5 m  
Rozpätie: 60,9 m 
Rýchlosť: 945 km/h 
Dolet: 17500 km 
Dostup: 13 140 m 
Počet sedadiel: 301-451 
Cena: 187-253 mil. dolárov     
 
 Boeing 777 je veľkokapacitné dvojmotorové lietadlo určené pre lety na dlhé trate. 
V súčasnosti je B777 jeden z najväčších a najpoužívanejších dvojmotorových lietadiel na 
svete. Počiatky siahajú do roku 1990, keď sa na vývoji podieľalo viacero leteckých 
spoločností (Cathay Pacifik, Amarican Airlines, Japan Airlines, Delta Air Lines,  Nippon 
Airways, British Airways , Quantas a United Airlines). V januári 1990 boli leteckým 
spoločnostiam rozoslané hárky s otázkami týkajúcimi sa dizajnu, a už v marci toho istého 
roku bol dohodnutý základný dizajn. Boeing 777 bol vôbec prvým lietadlom na svete, ktorý 
bol navrhnutý výlučne pomocou počítačov. Použitý bol systém Catia. Tým sa výrazne znížili 
náklady na testovanie prototypov, pretože jednotlivé súčiastky mohli byť testované priamo na 
počítači. B777 je dopravné lietadlo s najmodernejšími technológiami ako elektro-impulzným 
systémom riadenia fly-by-wire, skleneným kokpitom. Prvé lietadlo bolo verejnosti 
predstavené 9. apríla 1994 a prvé dodávky leteckej spoločnosti United Airlines začali         
15. mája 1995. Základný model B777 má maximálnu kapacitu 400 cestujúcich a dolet     
9695 km. Variant B777-200LR má dolet zvýšený  až na 17500 km. Pojme len 305 
pasažierov. Modelová rada 777-300 a 777-300ER má zvýšenú prepravnú kapacitu 451 resp. 
365 cestujúcich a dolet 14685 km. Tretím a posledným variantom je B777-300F. Je to 
nákladná verzia určená na prepravu tovaru a pošty. [4]  
Objednávky a dodávky:         
 Do roku 2008 bolo z 1070 objednaných kusov dodaných 692 strojov. [4]  
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Boeing 787 Dreamliner 
Technické dáta 
Dĺžka: 63 m   
Výška: 16,92 m  
Rozpätie: 63 m 
Rýchlosť: 945 km/h 
Dolet: 15750 km 
Dostup: 13 100 m 
Počet sedadiel: 210-330 
Cena: 146-200 mil. dolárov     
 
 Boeing 787 je posledným prírastkom do rodiny diaľkových lietadiel. História siaha do roku 
1990, kedy začala spoločnosť Boeing uvažovať o náhrade za pomaly starnúci B767. Prvá 
letecká spoločnosť, ktorá sa zaujímala o kúpu tohto lietadla bola spoločnosť All Nippon 
Airways. Varianty B787-3 a B787-8 majú vstúpiť na trh ako prvé v roku 2009, variant B787-9  
v roku 2010. B787 využíva najmodernejšie technológie vrátane kompozitových materiálov, 
ktoré pokrývajú 80% konštrukcie. Verzia s najdlhším doletom dokáže preletieť vzdialenosť 
15700 km s 290-timi cestujúcimi na palube. Dva prúdové motory General Electric GEnx 
alebo Rolls Royce Trent 1000 poskytujú rýchlosť 945 km/h. Celkovo by mal byť B787 
úspornejší a  šetrňejší k životnému prostrediu. Budú vyrábané tri varianty. B787-3 je lietadlo 
so krátkym doletom (5650 km) určené pre vysoko frekventované lety v husto osídlených 
oblastiach ako je India a Čína. Pojme 290 cestujúcich v dvoch triedach. Druhým variantom je 
B787-8. Je to základný variant, od ktorého sa ostané odvíjajú. Je určený pre diaľkové lety. 
Disponuje doletom až 15200 km a pojme 210 cestujúcich umiestnených v troch triedach. 
Posledným variantom je B787-9. Je to predĺžený variant B787-8, pojme až 290 cestujúcich 
v troch triedach. Disponuje doletom 15750 km. [4]   
Objednávky a dodávky:         
 Do začiatku roka 2008 zaznamenal Boeing záujem 56-tich leteckých spoločností 
s celkový počtom 857 lietadiel. [4] 
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Ilyushin Il-96 
Technické dáta 
Dĺžka: 55,35 m   
Výška: 17,55 m  
Rozpätie: 60,11 m 
Rýchlosť: 900 km/h 
Dolet: 12000 km 
Dostup: 12000 m 
Počet sedadiel: 259-307 
Cena: cca 30 mil. dolárov     
 Ilyushin Il-96 je veľkokapacitné lietadlo určené pre diaľkové linky navrhnutý kanceláriou 
Ilyushin Aviation Complex a postavené firmou Voronezh Aircraft Manufacturing Company.  
Vývoj lietadla prebiehal v prvej polovici 80-tych rokov. Ako základ pre konštrukciu bol použitý 
starší typ Il-86, avšak lietadlo sa opiera o modernú technológiu. Kokpit je plne presklený, tak 
ako u väčšiny súčasných dopravných lietadiel a disponuje elektro-impulzným systémom 
riadenia fly-by-wire. Avionika lietadla podlieha najprísnejším štandardom RNP-1. Poháňaný 
je motormi ruskej výroby Soloviev PS-90 s ťahom 157kN, alebo motormi americkej výroby 
Pratt & Whitney PW2337 s ťahom 165kN. Prvý stroj vzlietol v roku 1988 a certifikovaný bol 
v roku 1992. Il-96 je ponúkaný v troch verziách. Il-96-300 je základnou verziou a ponúka 
miesto pre 262 cestujúcich s doletom 11000 km. Špecifickou verziou je Il-96-300V 
s predĺženým doletom. Ďalším variantom je Il-96M. Je to predĺžená verzia Il-96-300. Trup je 
celkovo o 10 metrov dlhší a 15 ton ťažší. Poháňaný je motormi Pratt & Whitney PW2337. 
Poskytuje miesto pre 312 cestujúcich umiestnených v troch triedach. Dolet činí 10400 km. Il-
96M poskytuje zrovnateľné výkony ako európsky Airbus A330-300 alebo americký Boeing 
777-200 ale za zlomok ich ceny.  Použitím vyspelej avioniky sa zredukovala potreba 
letového inžiniera. Il-96-400 je založený na ruskej technológii, dokáže prepraviť 435 
cestujúcich. Dolet tohto typu je 11300 km.  Posledným variantom je Il-96T, čo je nákladná 
verzia Il-96M.  
Objednávky a dodávky:         
 Il-96 tvorí flotilu krajín bývalého Sovietskeho zväzu, Kuby, Líbije, Arménska, Sýrie a Číny. 
Celkovo objednaných bolo 34 kusov, dodaných bolo 27, ktoré sú stále v prevádzke.[4] 
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McDonnell Douglas MD-11 
Technické dáta 
Dĺžka: 61,23 m   
Výška: 17,60 m  
Rozpätie: 51,66 m 
Rýchlosť: 945 km/h 
Dolet: 13410 km 
Dostup: 12000 m 
Počet sedadiel: 293-410 
Cena: nevyrába sa 
 McDonnell Douglas MD-11 je vo svojej triede jediným trojmotorovým lietadlom. 
Konštrukcia vychádzala z typu DC10. Zmenili sa krídla, ktoré poskytujú väčšiu plochu, 
predĺžil sa trup, nainštalovali sa nové úspornejšie motory a vo väčšej miere sa použili 
kompozitné materiály. MD-11 na rozdiel od svojho predchodcu dostal plne sklenený kokpit 
a novú avioniku, ktorá zredukovala potrebu palubného inžiniera. Lietalo poháňajú tri prúdové 
motory Pratt &Whitney PW4466  alebo General Electric CF-80C2D1F. Dva sú umiestnené 
na pylónoch pod krídlami, tretí v koreni vertikálneho stabilizátora. Prvý let lietadlo podstúpilo 
10. januára 1990. Lietadlo sa vyrábalo do roku 2000, celkovo v piatich variantoch. Základný 
variant MD-11 je určený na prepravu cestujúcich. Dokáže pojať až 410 pasažierov a dolet 
činí 12655 km.  MD-11C (Combi) kombinuje prepravu pasažierov a nákladu. Pojme až 410 
cestujúcich a 6 paliet pri dolete 12435 km.  MD-11CF je nákladná verzia určená na prepravu 
materiálu alebo cestujúcich podľa potreby. Maximálna hmotnosť nákladu 89325 kg na 26 
paletách alebo 410 pasažierov. Dolet pri plnom zaťažení je 7310 km (materiál), respektíve 
12655km (cestujúci). MD-11ER je verzia s predĺženým doletom. Na predĺženie doletu sa 
používajú prídavné palivové nádrže s objemom 11400 litrov. Dolet činí 13410 km. 
Posledným variantom je MD-11F čo je nákladná verzia pôvodnej MD-11. Maximálna 
hmotnosť nákladu je 90787 kg s doletom 7310 km. [4] 
Objednávky a dodávky:         
 Do roku 2001, kedy sa skončila výroba MD-11 bolo dodaných celkovo 200 strojov, z toho 
136 MD-11, 5 MD-11C a 59 MD-11F. [4] 
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6. Záver 
Každá letecká spoločnosť má vypracovanú vlastnú osvedčenú taktiku a postup výberu 
lietadlovej techniky. Tieto postupy sa do určitej miery líšia s ohľadom na  zameranie prepravy 
na cestujúcich alebo materiál.                 
 Zámerom bakalárskej práce bol výber lietadla pre letecké spoločnosti určené pre lety na 
dlhé trate. Prácu som pojal zo všeobecného hľadiska. Za hlavný cieľ som si stanovil 
formuláciu základných požiadaviek, ktoré sú určujúce pre výber lietadlovej techniky. 
Následne som vypracoval zoznam lietadiel, ktoré sa v súčasnej dobe používajú, respektíve 
v nedávnej minulosti používali. Ja ako majiteľ leteckej spoločnosti by som pri výbere 
lietadlovej techniky postupoval nasledovne. Prvým krokom by bol výber vhodnej destinácie. 
Ten by sa zabezpečil prieskumom dopytu cestujúcich. Následne by sa vypracoval 
predpokladaný objem prepravy na danej linke,  ktorý by bol využitý ako ďalší z faktorov pri 
výbere lietadlovej techniky. Dôležitým bodom je určenie tzv. bodu zvratu, ktorý určuje 
minimálny počet cestujúcich potrebných pre ziskovosť lietadla. Po určení prvotných 
podmienok by som pristúpil k vytvoreniu zoznamu vhodných lietadiel pre vytvorenie alebo 
obnovu letového parku. V prípade obnovenia letového parku by som sa opieral hlavne o fakt 
komonality – príbuznosti konštrukcie a vybavenia lietadiel, čím by sa enormne znížili náklady 
na preškolenie personálu. Ďalším bodom výberu by bolo určenie výšky prevádzkových 
nákladov. Tie v sebe obsahujú nezávislé (poistenie a občerstvenie cestujúcich) a závislé 
(spotreba pohonných hmôt, letiskové a navigačné poplatky, mzdy) náklady. Pri výbere 
lietadiel by som hlavne zohľadňoval obchodné zaťaženie a energetickú  náročnosť, ale aj ich 
samotnú cenu. Rýchlosť v dnešnej leteckej doprave nehrá až takú zásadnú úlohu, pretože 
všetky dopravné lietadlá lietajú takmer identicky rýchlo - približne 980 – 1000 km/h. Výber 
destinácie je do značnej miery doletom lietadla. Obchodné zaťaženie a kapacita je pomerne 
významný faktor, nakoľko určuje zisky na danej linke. Tu by som sa sústredil na lietadlá s čo 
najväčším súčiniteľom zaťaženia schopné pojať veľkú hmotnosť nákladu. Treba však počítať 
s potrebným palivom, vnútorným vybavením, ktoré túto hmotnosť znížia. Dnešné 
najmodernejšie lietadlá sú takmer celé tvorené z  hliníkových zliatin a kompozitových 
materiálov, ktoré sú veľmi ľahké a zároveň pevné a preto môže výraznú časť hmotnosti 
lietadla tvoriť práve užitočné zaťaženie. Pri kapacite lietadla treba brať do úvahy aj 
predpokladané vyťaženie linky. Kúpa lietadla s veľkou kapacitou, ktoré by lietalo 
poloprázdne, by mohla mať pre leteckú spoločnosť nepriaznivé následky. Energetická 
náročnosť lietadla vplýva hlavne na prevádzku. Pri súčasnej cene leteckých palív (o 
budúcnosti nehovoriac) nie je rozumné vyberať lietadlá so síce veľkým výkonom, ale 
neekonomickou prevádzkou. Súčasné technológie opäť dokážu znížiť náklady na letovú 
hodinu až o 20%, čo nie je zanedbateľný faktor a v konečnom dôsledku môže poskytnúť 
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značnú výhodu v konkurenčnom boji. Prevádzky lietadla sa týka aj jeho servis a pravidelné 
prehliadky. V tomto smere je snaha čo najdlhšie udržať lietadlo v operačnom stave medzi 
dvoma prehliadkami a opäť tak ušetriť náklady. Zároveň treba dbať na bezpečnosť 
prevádzky. Ďalším výrazným faktorom ovplyvňujúcim výber je morálna a technická životnosť 
lietadla. Tu by som určite dal prednosť novým strojom, pretože tie majú zaručenú dlhú 
životnosť (horizont 10-tich rokov) bez výrazného zastarania. Na druhej strane je investícia do 
týchto lietadiel pomerne vysoká a preto by pri rozhodovaní zohralo svoju úlohu aj finančné 
zázemie.            
 Súčasný letecký trh poskytuje množstvo vynikajúcich lietadiel. Je ťažké určiť ktoré lietadlo 
je pre danú časť leteckej dopravy najvhodnejšie, pretože ich charakteristiky sa do značnej 
miery prelínajú. Letecké spoločnosti si môžu pre svoje potreby vybrať lietadlá s rôznou 
kapacitou a doletom, v závislosti od vyťaženia danej linky. Najpoužívanejšie lietadlá v tejto 
oblasti prepravy sú Boeing B747 a B767, Airbus A330, ktoré sú najdlhšie na trhu.  V blízkej 
budúcnosti budú dostupné nové typy Boeing B787, Airbus A350, ktoré by mali byť 
ekonomickejšie a úspornejšie. Zaujímavou, ale do určitej miery obmedzenou možnosťou je 
zaobstaranie lietadla Ilyushin Il-96. Oproti západným lietadlám stojí zlomok ich ceny 
a rovnako aj údržba je lacnejšia, na druhej strane určite menej dostupná. Lietadlá špeciálne 
určené pre prepravu materiálu sa takmer nevyrábajú. Väčšinou sa jedná o prestavbu 
pôvodných typov lietadiel určených pre prepravu osôb.  
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Závislosť plného zaťaženia a max. vzletovej hmotnosti 
 
Vysvetlenie:  Krivka ukazuje akým spôsobom vzrastá hmotnosť plného zaťaženia so 
vzrastajúcou maximálnou vzletovou hmotnosťou. (prevzaté z Provoz 
a ekonomika letecké dopravy II) 
 
 
 
Príloha A 
  
Vplyv rýchlosti na prevádzkové náklady 
 
(Prevzaté z Provoz a ekonomika letecké dopravy II) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Príloha B 
Stanovenie technickej rýchlosti z grafu 
 
Vysvetlenie:  
Technickú rýchlosť dokážeme jednoducho stanoviť z grafu, pokiaľ poznáme výšku 
letu a dolet. Výšku letu znázorňujú krivky grafu, dolet a výsledné percento rýchlosti sú 
na vodorovnej, resp. zvislej osi. Napríklad pre letovú výšku  8 000m a dolet 6000 km 
odčítame hodnotu 0.97. To znamená že technická rýchlosť je 97% z cestovnej 
rýchlosti. (prevzaté z Provoz a ekonomika letecké dopravy II) 
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Technické údaje 
Typ A330 A340 A380 A350  B747 
Hmotnosti   
Max. vzletová hmotnosť (t) 233 375 560 295 333 - 440
Max. hmotnosť zaťaženia (t) 36.4 -69 43,5 90,8 44 112,4 
Kapacita cestujúcich 253-335 261-380 644-853 270-412 366-524 
Operačné dáta           
Cestovná rýchlosť (km/h) 871 907 1061 903 918 
Dĺžka rozjazdovej dráhy pri 
MTOW (m) 2500 3100 2900 2400 3300 
Dostup (m) 12500 11887 13115 13100   
Dolet (km) 8890-12500  
13700-
16700  15200 
14800-
15400  
9800-
14815  
Cena (mil $) 139-175  198 319,2 - 240-300 
      
      
Technické údaje 
Typ B767 B777 B787 Il-96 MD-11 
Hmotnosti   
Max. vzletová hmotnosť (t) 142,8 - 204,12 247 - 351 165 - 244 270 283 
Max. hmotnosť zaťaženia (t) 42 - 49  61 - 70 91 
Kapacita cestujúcich 181 - 351 301 - 451 644-853 259 - 307 293 - 410
Operačné dáta           
Cestovná rýchlosť (km/h) 913 945 945 900 945 
Dĺžka rozjazdovej dráhy pri 
MTOW (m) 2800 3536 - 2600 3140 
Dostup (m) 13140 13140 13100 12000 12000 
Dolet (km) 6025 - 12200 
6020 - 
13890 
14200 - 
15700 11500 
7310 - 
13410 
Cena (mil $) 124 - 169 187 - 253 146 - 200 30 - 
 
(Dáta v tabuľke prevzaté z http://en.wikipedia.org/wiki/List_of_civil_aircraf) 
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Kalkulácia nákladov v leteckej doprave – kalkulačný vzorec  
Kalkulačný vzorec je určený pre kalkuláciu vlastných nákladov v leteckej doprave 
a leteckých prácach. Obsahuje: 
 Priame náklady 
Letecké pohonné hmoty - spotreba pohonných hmôt a olejov pri prevádzke leteckých  
pohonných jednotiek 
Priamy materiál - spotreba nakupovaných potravín, nápojov a občerstvenia, ktoré sú 
zahrnuté v cene letenky 
Priame mzdy- mzdové náklady súvisiace s vykonávaním alebo zabezpečením prevádzky    
letovej činnosti (mzdy všetkých zúčastnených pri leteckom dopravnom 
procese) 
Odpisy lietadiel – odpisy drakov a leteckých pohonných jednotiek vrátane výstroja 
a ostatného príslušenstva 
Opravy a údržba lietadiel – náklady súvisiace s opravami a údržbou letového parku (priamy 
materiál, priame mzdy, sociálne zabezpečenie) 
Ostatné priame náklady – sociálne zabezpečenie, cestovné náklady, letiskové a navigačné 
poplatky, nájom a leasing lietadiel, poistenie lietadiel... 
 Režijné náklady 
Prevádzkové režijné náklady –  náklady súvisiace s riadením a zabezpečením technologickej 
prevádzky lietadiel a leteckého procesu.  
Náklady na podnikovú a spoločenskú potrebu - spoločnosť hradí z prevádzkových  
            prostriedkov.  
Správna réžia – náklady na riadenie podniku 
Poddodávky – náklady, ktoré vznikajú objednávaním prác v iných organizáciách 
Zisk/Strata - rozdiel medzi stanovenou cenou a úplnými nákladmi výkonu zvýšených  
          o hodnotu subdodávok.  
 (Prevzaté z Provoz a ekonomika letecké dopravy II) 
  Príloha F 
